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® Verfahren zur Mischluftregelung in einem Heiz-/Klima- 

gerat eines Kraftfahrzeuges, bei welchem AuBenluft und/ 

oder Umluft dem Heiz-/KI image rat zugefuhrt werden und 

welches die Au&enluft und/oder Umluftzufuhr in den 

Fahrzeuginnenraum steuert, wobei die AuBenluft und/ 

oder Umluftzufuhr so eingestellt wird, da& die Taupunkt- 

temperatur der Raumluft im Fahrzeug kleiner ist, als die 

Temperatur auf der Innenseite einer Fahrzeugscheibe, da- 

durch gekennzeichnet, daft ein Mindestaufcenluftanteil in 

Abhangigkeit der aus dem Fahrzeuginnenraum abzufuh- 

renden Feuchtigkeit eingestellt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Mischluftrege- 
lung in einem Heiz-/Klimagerat eines Kraftfahrzeuges, ge- 
maB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 5 

Bei heute iiblichen Kraftfahrzeug-Heiz-/KIimaanlagen 
wird wahlweise AuBenluft oder Umluft oder auch ein Luft- 
gemisch aus Umluft und AuBenluft init einem konstanten 
Mischverfialtnis zur Luftaufbereitung mit einem Ventilator 
durch die Klimaanlage befbrdert 10 

Mit zunchmcndcn Komfortanspriichcn cntstand bci Fahr- 
zeugheiz- und Klimaanlagen der Wunsch, die Fahrzeugin- 
nentemperatur autornatisch so zu regeln, daB die Fahrzeu- 
ginsassen sich im Fahrzeug moglichst wohl fuhien. t)bli- 
cherweise wird dabei mittels eines Temperaturfuhlers die 15 
Fahrzeuginnentemperatur gemessen und mit einer Steuer- 
einrichtung die gewiinschte Temperatur eingestellt. 

Aus der DE 36 24 170 Al ist ein Verfahren zum Betrei- 
ben einer Heiz- und/oder Klimaanlage fur Kraftfahrzeuge 
bekannt, bei welchern das Klima in Scheibennahe in Abhan- 20 
gigkeit von den Signalen des ersten Temperatursensors und 
eines ersten Feuchtesensors sowie wenigstens eines zwei- 
ten, im AuBenbereich des Kraftfahrzeuges angeordneten 
Temperatursensors derart beeinfluBt wird, daB einer Tau- 
punktuntcrschrcitung auf den Inncnscitcn der Schcibcn cnt- 25 
gegengewirkt wird. 

Insbesondere im Heizbetrieb stellen die modernen Ver- 
brennungsmotoren nicht immer geniigend Abwarme fiir 
Heizungszwecke des Fahrzeuginnenraumes zur Verfugung. 
Urn diesen Heizwarmemangel auszugleichen, werden elek- 30 
trische bzw. brennstoffbetriebene Zuheizer in die Heizan- 
lage integriert. Dabei wird meistens energiearme AuBenluft 
auf ein gewiinschtes Temperaturniveau gebracht, was einen 
zusatzlichen Energieverbrauch zur Folge hat. In Elektro- 
fahrzeugen hat der hohe Energieverbrauch einer Heizung ei- 35 
nen negativen EinfluB auf die Fahrleistung und Reichweite 
des Fahrzeuges. 

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren sowic cine Anordnung zur Optimicrung des Encrgic- 
verbrauchs fiir Heiz-/Klimaanlagen eines Kraftfahrzeuges 40 
anzugeben. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch die Merkmale 
des Patentanspruchs 1 bzw. 14 gelost. 

Der Vorteii der Erfindung besteht darin, daB dem Warrne- 
tauscher des Heiz-/Klimagerates ein autornatisch geregeltes 45 
Luftgemisch zugefiihrt wird, welches den energetisch giin- 
stigsten Zustand aufweist. Ein Beschlagen der Fahrzeug- 
scheiben imlnnenraum des Fahrzeuges wird somit wirksam 
verhindert, ohne die Aufrnerksamkeit des FahrzeugfUhrers 
vom eigentlichen Verkehrsgeschehen abzulenken. Die not- 50 
wendige Heizleistung kann dabei deutlich reduziert werden. 
Auf aufwendige Zusatzheizungen kann meistens verzichtet 
werden. 

In einer Weiterbildung wird zur Bestimmung der Tau- 
punkttemperatur der Raumluft im Fahrzeug die relative 55 
Luftfeuchtigkeit und die Temperatur der Raumluft gemes- 
sen. 

Die Bestimmung der Scheibentemperatur erfolgt durch 
direkte Messung der Temperatur auf der Tnnenseite der 
Fahrzeugscheibe. 60 

Alternativ dazu wird die Scheibentemperatur aus der Au- 
Benlufttemperatur und entsprechenden Korrekturwerten be- 
rechnet. 

Vorteilhafterweise wird die Taupunktternperatur der 
Raumluft durch das Verhaltnis von AuBenluft und Umluft 65 
durch die Zufuhr von AuBenluft so eingestellt, daB sie gerin- 
ger ist als die Temperatur auf der Innenseite der Fahrzeug- 
scheibe. 
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Ein ausreichender AuBenluftstrom sorgt fiir die Auf- 
nahme der im Fahrzeuginnenraum ausgeschiedenen Feuch- 
tigkeit. 

In einer Ausfuhrung ist der MindestauBenluftanteil in Ab- 
hangigkeit der im Kraftfahrzeug befindlichen Personenzahl 
gewahlt. Er kann aber auch nur durch einen Vergleich der 
Taupunktternperatur der Raumluft und der Temperatur auf 
der Innenseite der Scheibe erfolgen. 

; Um eine sichere S auerstoff versorgung der Fahrzeugins as- 
sen zu gewahrleisten, wird standig ein MindestauBenluft- 
strom im Fahrzeuginnenraum eingestellt. 

Um sicherzustellen, daB alle im Fahrzeug anwesenden 
Personen ausreichend mit AuBenluft versorgt werden, wird 
der sauerstoffbedingte MindestauBenluf tstrom in Abhangig- 
keit der im Fahrzeug befindlichen Personenzahl gewahlt 
oder der von einem Schadstoffsensor gelieferten Signale, 
angenommen oder berechnet. 

Zeitlich begrenzt ist auch ein 100% Urnluftanteil mog- 
lich. 

Der feuchtebedingte MindestauBenluftanteil wird mit 
dem sauerstoffbedingten MindestauBenluftstrom verglichen 
und der jeweils grbBere AuBenluftstrom mittels eines Luft- 
klappensystems als SollauBenluftstrom eingestellt. 

In einer Weiterbildung der Erfindung wird die spezifische 
Enthalpic der AuBenluft sowic der Umluft und/oder einer 
Mischluft besdmmt und nach einem Vergleich der so ermit- 
telten spezifischen Enthalpien die Zufuhr von AuBenluft und 
Umluft so geregelt, daB die Mischluft die jeweils energe- 
tisch gunstigste Enthalpie aufweist. 

Unter Beriicksichtigung einer minimalen AuBenluft- 
menge, die fur die Aufnahme der aus dem Fahrzeuginnen- 
raum abzufiihrenden Feuchtigkeit und die Gewahrleistung 
der Sauerstoffversorgung der Insassen notwendig ist, wird 
das Klappensystem so gesteuert, daB nach dem Vergleich 
der spezifischen Enthalpien die Zufuhr von AuBenluft sowie 
Umluft so geregelt wird, daB sich die niedrigste spezifische 
Enthalpiedifferenz an einem Warmetauscher einstellt. 

Die Bestimmung der spezifischen Enthalpie erfolgt durch 
Messung der Temperatur und der rclativcn Luftfeuchtigkeit 
des jeweiligen Luftstromes. Alternativ erfolgt die Bestim- 
mung der spezifischen Enthalpie mittels der Feuchtkugel- 
temperatur. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren wird vorzugsweise 
durch eine Anordnung realisiert, weiche in einem Heiz- und 
Klimagerat des Kraftfahrzeuges eine AuBenluftklappe und 
eine Umluftklappe aufweist, weiche iiber rnindestens ein 
Stellelement von einem Heizungs- und Klimasteuergerat an- 
steuerbar sind und das Heizungs- und Klimasteuergerat ei- 
nerseits rnit einem Innentemperatursensor und einem Luft- 
feuchtesensor verbunden sind, weiche in der Fahrgastzelle 
angeordnet sind und die entsprechenden Sign ale zur Bestim- 
mung der Taupunktternperatur der Raumluft liefem und an- 
dcrcrscits das Heizungs- und Klimasteuergerat die Schei- 
bentemperatur aus der AuBenlufttemperatur ableitet und das 
Heizungs- und Klimasteuergerat die AuBenluftklappe und 
die Umluftklappe in Abhangigkeit dieser Signale auf- und 
zusteuert. 

Vorteilhafterweise sind in der AuBenluft und/oder in der 
Umluft je ein weiterer Temperatursensor und ein Luftfeuch- 
tesensor angeordnet, weiche rnit dem Heizungs- und Klima- 
steuergerat verbunden sind und das Heizungs- und Klima- 
steuergerat aus diesen Signalen sowie aus den Signalen der 
in der Raumluft angeordneten Sensoren fur die Temperatur 
und die relative Luft feuchtigkeit die spezifischen Enthal- 
pien des AuBenluft-, Umluft und/oder Mischluftstromes be- 
stimmt und die AuBenluftklappe und die Umluftklappe in 
Abhangigkeit der spezifischen Enthalpien regelt 

Der Innentemperatursensor und der Luftfeuchtesensor 
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sind in der Fahrgastzelle in der Umluft angeordnet. 

In einer Weiterbildung sind der Temperatursensor und der 
Luftfeuchtesensor des Mischiuftstromes hinter dem Ventila- 
tor angeordnet. 

Das Heizungs- und Klimasteuergerat ist mit Sensoren zur 
Detektion von Personen irn Kraftfahrzeug verbunden. 

Es laBt sich somit einfach mit an sich bekannten, in jedem 
Heiz-/Klimagerat vorhandenen Mitteln das erfindungsge- 
maBe Verfahren realisieren, 

Insbesondere der Einsatz eines Mikrocomputers als Re- 
gclcinrichtung crmoglicht cine cinfachc Bcstimrnung der 
Taupunktteniperatur der Raumluft sowie der spezifischen 
Enthalpie von AuBenluft, Umluft und Mischluft mit Hilfe 
geeigneter Software. 

Die Erflndung laBt zahlreiche Ausfuhrungsbeispiele zu. 
Eines davon soli anhand der in der Zeichnung dargestellten 
Figuren naher erlautert werden. 

Es zeigt: 

Fig. 1: Die fur das erfindungsgemaBe Verfahren notwen- 
digen Mittel einer Heiz- und Klimaanlage eines Kraftfahr- 
zeuges. 

Fig. 2: Mollier h-x-Diagramni fur Heiz-/Klimaanlagen 
nach dem Stand der Technik 

Fig. 3: Mollier h-x-Diagramm gemaB des erfindungsge- 
maBcn Vcrf ahrens 

Prinzipiell wird einer Fahrgastzelle, in welcher sich die 
Raumluft befindet, von aufien Zuluf t zugefuhrt. Diese Zuluft 
setzt sich aus AuBen- und Umluft zusammen, kann aber 
auch aus 100% AuBenluft oder Umluft bestehen. Die aus der 
Fahrgastzelle abgefuhrte Abluft wird anteilmaBig als Fort- 
luft an die Atmosphare abgegeben oder als Umluft der Fahr- 
gastzelle wieder zugefiihrt. Auch hier sind die Anteile varia- 
bel und schwanken zwischen 0 und 100%. 

Urn diesen Luftkreislauf zu regeln, sind in einem Heiz- 
und Klimagerat 1 sowohl eine AuBenluftklappe 2 zur Zu- 
fuhr von AuBenluft und eine Umluftklappe 3 zur Einstellung 
der Umluftzufuhr aus dem Kraftfahrzeug angeordnet. Die- 
ses Klappensystem ermoglicht die Einstellung eines defi- 
nicrtcn AuBen- zu Umluftmasscnstrom-Vcrhaltnisscs. 

Das Klappensystem kann sowohl aus einer AuBenluft- 
/Umluft-Klappe wie auch aus mehreren von einander unab- 
hangigen oder abhangigen Klappen fur die AuBen- und Um- 
luft bestehen, Zur Erlauterung der Erfindung sind eine Au- 
Benluftklappe 2 und eine Umluftklappe 3 ausreichend, beide 
werden von je einem Stellmotor 2c, 3c angesteuert. 

Die AuBen- und Umluft wird mittels eines Ventilators 4 
gefordert und dabei gleichzeitig verwirbelt. Es entsteht 
Mischluft 5, die dem Warmetauscher 6 zugefuhrt und von 
diesem im Heizbetrieb an den Fahrzeuginnenraum als Zu- 
luft abgegeben wird. 

Der Warmeleistungsbedarf des Warmetauschers 6 eines 
Heiz-/Klimagerates 1 bestimmt sich aus dem Produkt der 
spezifischen EnthalpicdifTcrcnz zwischen Ein- und Austria 
der zu erwarmenden Luft durch den Warmetauscher und des 
Luftmassenstromes durch den Warmetauscher. 

Um ein energetisch giinstiges AuBenluft-AJmluft-Ver- 
haltnis einzustellen, wird die spezifische Enthalpie sowohl 
der AuBenluft als auch der Umluft bestimmt. 

Alternativ dazu konnen die spezifischen Enthalpien der 
AuBenluft als auch der Mischluft 5 vor dem Warmetauscher 
6 verglichen werden. 

Zu diesem Zweck sind in der AuBenluft in der Nahe der 
AuBenluftklappe 2 der Fahrgastzelle ein Temperatursensor 
2a und ein Sensor fur die relative Luftfeuchtigkeit 2b in der 
Wandung des AuBenluftkanals angeordnet. 

Ein Temperatursensor 3a und ein weiterer Sensor fur die 
relative Luftfeuchtigkeit 3b sind auch in der Nahe der Um- 
luftklappe 3 in der Wand des Umluftkanals angeordnet. Ge- 
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nauso wie die Sensoren 2a, 2b im AuBenluftkanal konnen 
die Sensoren 3a, 3b im Umluftkanal verspritzt, geschraubt 
oder verklebt an def Wand befestigt sein. Sie konnen sich 
aber auch in der Raumluft oder der Fortluft befinden. Die Si- 
5 gnale der Temperatursensoren 2a, 3a und der Luftfeuchte- 
sensoren 2b, 3b werden dem Heiz- und Klirnasteuergerat 7 
zur Berechnung der spezifischen Enthalpien fur die AuBen- 
luft und die Umluft zugefuhrt Fur die Errechnung der Tau- 
punktteniperatur der Umluft werden ebenfalls die Signale 

10 des Temperatursensors 3a und des Luftfeuchtesensors 3b 
verwendct. Fur dicscn Zweck ist cs aber auch denkbar cincn 
separaten Temperatursensor 8 an der Innenseite der Heck- 
scheibe 9 des Fahrzeuges anzuordnen, der die Scheibentem- 
peratur direkt miBt und an das Klima- und Heizungssteuer- 

15 gerat 7 ubermittelt. Auf diesen Sensor 8 kann vorteilhafter- 
weise verzichtet werden, wenn die Scheibentemperatur aus 
der AuBenluftemperatur mit Hilfe von Korrekturwerten er- 
mittelt wird. 

Die so ermittelte spezifischen Enthalpien der AuBenluft 

20 und der Umluft werden miteinander verglichen. Unter Be- 
riicksichtigung einer minimalen AuBenluftmenge, die fur 
die Aufnahme des aus der Fahrgastzelle abzufuhrenden 
Feuchtigkeit und die Gewahrleistung der Sauerstoffversor- 
gung der Insassen notwendig ist, wird das Klappensystem so 

25 angesteuert, daB sich am Warmetauscher 6 die nicdrigstc 
Enthalpiedifferenz einstellt Die verschiedenen Gffnungszu- 
stande der einzelnen Klappen sind dabei fest einstellbar. 

Wie bereits erlautert, ist ein dritter Temperatursensor 5a 
und ein dritter Luftfeuchtesensor 5b in der Mischluft 5 an 

30 der Wandung des Mischluftkanals dem Ventilator 4 nachge- 
ordnet. Auch die MeBergebnisse dieser Sensoren werden 
dem Heiz- und Klimaregelgerat 7 zugefuhrt, welches die 
spezifische Enthalpie der Mischluft 5 errechnet. Je nach Ge- 
nauigkeitsgrad der Regelung werden die Umluft- und die 

35 AuBenluftklappe in Abhangigkeit der Enthalpiewerte der 
AuBenluft und der Umluft oder der AuBenluft und der 
Mischluft bestimmt. 

Zur Durchfuhrung eines Feinabgleiches der Regelung ist 
cs auch denkbar, daB das Klirnasteuergerat 7 die Signale der 

40 Sensoren in der Umluft-, AuBenluft- und Mischluft gleich- 
zeitig verarbeitet 

Um eine Mindestmenge an AuBenluft fur die Passagiere 
zu gewahrleisten, wird je nach Anzahl der Kraf tfahrzeugin- 
sassen ein sauerstoffbedingter Mindestfrischluftstrom stu- 

45 fenweise eingestellt. 

Um festzustellen, wieviel Personen sich im Fahrzeug auf- 
halten, werden elektrische Kontakte z. B. kapazitive Senso- 
ren in den Fahrzeugsitzen und/oder den Sicherheitsgurt- 
schloBmechanismen durch das Klirnasteuergerat 7 abgefragt 

50 und so der entsprechende sauerstoffbedingte MindestauBen- 
luftstrom eingestellt. 

Mit Hilfe des in Fig. 2 und 3 dargestellten Mollier-h-x- 
Diagramms fur fcuchtc Luft soli erlautert werden, wie die 
Raumlufttemperatur in der Fahrgastzelle erzeugt wird. In 

55 diesem Diagramm ist die Temperatur T iiber dem Wasserge- 
halt der Luft (g/kg) eingetragen. Als Parameter sind die spe- 
zifische Enthalpie h in kJ/kg und die relative Feuchte der 
Luft in Prozent dargestellt. 

Nach dem aus dem Stand der Technik bekannten Verfah- 

60 ren (Fig. 2) wird AuBenluft AU angesaugt, der bei einer be- 
stimmten Temperatur T eine spezifische Enthalpie h A u ent- 
spricht. Mittels der Heizung-Motorabwarme und einer even- 
tuellen Zusatzheizung - wird die AuBenluft AU auf eine 
Temperatur von z. B. 40°C erwarmt und als Zuluft ZU mit 

65 einer Enthalpie hzu aus dem IIeiz-/Klimagerat in den Fahr- 
zeuginnenraum geleitet, wobei die so entstehende Raumluft 
RL eine Temperatur von 22°C aufweist. Bei 100% AuBen- 
luftzufuhr ergibt sich somit eine Enthalpiedifferenz vor dem 
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Warmetauscher von Ahi = h zu - h AU . 

GemaB dem erfindungsgemaBen Verfahren wird, wie aus 
Fig. 3 ersichtlich, die AuBenluft AU mit der Raumluf t RL zu 
einer Mischluft Ml gemischt, welche die Enthalpie auf- 
weist. Die Mischluft Ml hat somit schon eine hdhere Enthal- 5 
pie als die Aufienluft. Diese Mischluft Ml wird durch die 
Heizung wieder auf 40°C erwarmt und als Zuluft ZU mit der 
Enthalpie h 7 .u dem Fahrgastraum zugefuhrt, wo sich die 
Raumluft RL mit einer Temperatur von 22°C einstellt. 

In diesem Tall wird eine I Ieizenergie benotigt Ah 2 = h zu - to 
h M1 . Wic aus den Fig. 2 und 3 ersichtlich, ist der Encrgicauf- 
wand Ah 2 nach dem erfindungsgemaBen Verfahren immer 
geringer als nach dem bisher bekannten Verfahren. 

Patentanspriiche 15 

1. Verfahren zur Mischiuftregelung in einem Heiz- 
/Klimagerat eines Kraftfahrzeuges, bei welchem Au- 
fienluft und/oder Umluft dem Heiz-/Klimagerat zuge- 
fuhrt werden und welches die AuBenluft und/oder Um- 20 
luftzufuhr in den Fahrzeuginnenraum steuert, wobei 
die AuBenluft und/oder Umluftzufiihr so eingestellt 
wird, daB die Taupunkttemperatur der Raumluft im 
Fahrzeug kleiner ist, als die Temperatur auf der Innen- 
scitc einer Fahrzeugscheibe, dadurch gekennzeich- 25 
net, daB ein MindestauBenluftanteil in Abhangigkeit 
der aus dem Fahrzeuginnenraum abzufiihrenden 
Feuchtigkeit eingestellt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Bestimmung der Taupunkttemperatur der 30 
Raumluft die relative Luftfeuchtigkeit und die Tempe- 
ratur der Raumluft gemessen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Scheibentemperatur durch Messung der 
Temperatur auf der Innenseite einer Fahrzeugscheibe 35 
bestimmt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzei- 
chent, daB die Scheibentemperatur aus der AuBenluft- 
tcmpcratur abgclcitct wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 40 
che, dadurch gekennzeich net, daB die Taupunkttempe- 
ratur der Raumluft durch das Verhaltnis der AuBenluft 
und der Umluft durch die Zufuhr von AuBenluft so ein- 
gestellt wird, daB sie geringer ist, als die Temperatur 
auf der Innenseite der Fahrzeugscheibe. 45 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB der feuchtebedingte MindestauBenluftanteil in 
Abhangigkeit der im Kraftfahrzeug befindlichen Perso- 
nenzahl gewahlt wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 50 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein MindestauBen- 
luftstrom zur Gewahrleistung eines Mindestsauerstoff- 
gchaltcs im Fahrzeuginnenraum eingestellt wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB der sauerstoffbedingte MindestauBenluftstrom 55 
in Abhangigkeit der im Kraftfahrzeug befindlichen 
Personenzahl gewahlt wird. 

9. Verfahren nach Anspriiche 4, 5 und 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der feuchteabhangige Mindestau- 
Benluftanteil mit dem sauerstoffabhangigen Minde- 60 
stauBenluftstrom verglichen wird und der jeweils gro- 
Bere AuBenluftanteil als SollauBenluft eingestellt wird. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die spezifische 
Enthalpie der AuBenluft sowie der Umluft und/oder ei- 65 
ner Mischluft bestimmt wird und nach einem Vergleich 
der so bestimmten spezifischen Enthalpie die Zufuhr 
von AuBenluft und Umluft so geregelt wird, daB die 
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Mischluft die jeweils energetisch gunstigste spezifi- 
sche Enthalpie aufweist. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach dem Vergleich der spezifischen Ent- 
halpien die Zufuhr von AuBenluft sowie Umluft so ge- 
regelt wird, daB sich die niedrigste spezifische Enthal- 
piedifferenz an einem Warmetauscher einstellt. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zur Bestimmung der spezifischen 
Enthalpie die Temperatur und die relative Luftfeuchtig- 
keit gemessen werden. 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 oder 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bestimmung der spe- 
zifischen Enthalpie mittels der Feuchtkugeltemperatur 
erfolgt. 

14. Anordnung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB in einem 
Heiz- und Klirnagerat (1) des Kraftfahrzeuges eine Au- 
Benluftklappe (2) und eine Umluftklappe (3) angeord- 
net sind, welche tiber mindestens ein Stellelement (2c, 
3c) von einem Heizungs- und Knmasteuergerat (7) ein- 
steuerbar sind und das Heizungs- und Klimasteuergerat 
einerseits mit einem Innentemperatursensor (3a) und 
einem Luftfeuchtesensor (3b) verbunden ist, welche in 
einer Fahrgastzcllc angcordnct sind und die cntsprc- 
chenden Signale zur Bestimmung der Taupunkttempe- 
ratur der Raumluft liefern und andererseits das Hei- 
zungs- und Klimasteuergerat (7) die Scheibentempera- 
tur aus der AuBenluf temperatur ableitet und Heizungs- 
und Klimasteuergerat (7) die AuBenluftklappe (2) und 
die Umluftklappe (3) in Abhangigkeit dieser Signale 
auf- und zusteuert. 

15. Anordnung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Temperatursensor (8) zur Bestim- 
mung der Scheibentemperatur an der Innenseite einer 
Fahrzeugscheibe (9) angeordnet ist. 

16. Anordnung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi in der AuBenluft und/oder in der Misch- 
luft jc ein wcitcrcr Temperatursensor (2a, 5a) und ein 
Luftfeuchtesensor (2b, 5b) angeordnet sind, welche mit 
dem Heizungs- und Klimasteuergerat (7) verbunden 
sind und das Heizungs- und Klimasteuergerat (7) aus 
diesen Signalen sowie aus den Signalen der in der 
Fahrgastzelle angeordneten Sensoren (3a, 3b) fiir die 
Temperatur und die relative Luftfeuchtigkeit die spezi- 
fischen Enthalpien der AuBenluft-, Umluft- und/oder 
Mischluft bestimmt und die AuBenluftklappe (2) und 
die Umluftklappe (3) in Abhangigkeit der spezifischen 
Enthalpien regelt. 

17. Anordnung nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Innentemperatursensor (3a) und der 
Luftfeuchtesonsor (3b) in der Fahrgastzelle in der Um- 
luft angcordnct sind. 

18. Anordnung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Temperatursensor (5a) und der Luft- 
feuchtesensor (5b) der Mischluft (5) hinter dem Venti- 
lator (4) angeordnet sind. 

19. Anordnung nach der Anspriiche 13-16, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Heizungs- und Klirnagerat (4) 
mit Sensoren zur Detektion von Personen im Kraftfahr- 
zeug verbunden ist. 
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